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SEÑOR PRESIDENTE.- Está abierto el acto. 
(Es la hora 15 y 4 minutos) 


A pesar de que aún no tenemos el número necesario para 
sesionar ,' vamos a comenzar la reunión; luego los demás miembros 
podrán obtener la información brindada a través de la versión 
taquigráfica. 


En el día de hoy han sido invitados el Licenciado Carlos 
Serrentino, Director Nacional de Medio Ambiente, el Capitán de 
Navío Alberto Braida, Prefecto del Puerto de Montevideo y 
asesores, a efectos de informar sobre los vertimentos en la 
Bahía y costas de Montevideo. 


Esta Comisión tiene inquietudes acerca de este tema y 
quisiera tener la mayor información posible sobre los hechos 
acaecidos, así como las circunstancias en las que ocurren estos 
accidentes. 


SEÑOR BRAIDA.- Participo de este problema porque además de ser 
Prefecto del Puerto de Montevideo, soy Jefe de la 
circunscripción del Río de la Plata. 


Nosotros tomamos conocimiento de este accidente 
aproximadamente a las ocho de la mañana, nomento en que 
empiezan a aparecer algunas aves contaminadas por hidrocarburo. 
Luego de algunas averiguaciones, supimos que en la noche 
anterior ya habían aparecido aves contaminadas. Al principio, 
pensanos que se trataba de un accidente mayor, pero luego 
comprobamos que era menor. Hoy día, lo catalogamos como un 
accidente menor. Actualnente, por lo menos en lo que a mí 
corresponde, no he podido determinar de dónde provino ese 
derrane. Los primeros que tuvieron conocimiento de este hecho 
fueron el señor Medina, del Museo Marítimo, la Intendencia 
Municipal de Montevideo --en representación de esta última se 
hizo presente el ingeniero Ponce de León-- y el Director del 
Ministerio de Vivienda, Ordenamiento Territorial y Medio 
Ambiente. 


En todo este lapso, henos estado interactuando, cada uno 
en su área específica, aunando esfuerzos hacia un fin común 
que era, en primer lugar, controlar ese derrame, cono fue 
catalogado en un principio. En ese aspecto se pidió 


sr. 


colaboración a ANCAP, ya que la Prefectura tiene censado cuáles 
son los organismos que tienen elementos de contención para 
algún tipo de derrame. En este sentido, ANCAP cuenta con varios 
cientos de metros de barrera de contención, elementos para 
recuperar hidrocarburo del mar y dispersantes, es decir, todo 
lo necesario para controlar derrames. 


Al pasar las horas vimos que el impacto del derrame no era 
tan grande como para ameritar el despliegue de ese tipo de 
elementos, porque el daño ya estaba hecho y había que 
evaluarlo, Por suerte, impactó en una zona rocosa y dado que 
en algunos bolsones había quedado depositado material, era 
necesario intentar recuperarlo con algún tipo de barométrica 
o de elemento de succión. Finalmente, con la colaboración de 
la Dirección Nacional de Bomberos se optó por proceder a ha 
quema en algunos lugares para eliminar los restos de 
hidrocarburo. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Como es norma general de la Comisión, si 
algunos de los colaboradores desea complementar la información 
lo puede hacer; de lo contrario, concedemos el uso de la 
palabra al señor Director Nacional de Medio Ambiente. 


SEÑOR SERRENTINO.- Antes de comenzar mi exposición quisiera 
mencionar que he venido acompañado por el doctor Arias, que 
pertenece al área jurídica del Ministerio de Vivienda, 
Ordenamiento Territorial y Medio Ambiente, por el licenciado 
Collazo y por don Omar Medina, quien es Director del Museo 
Marítimo de Malvín, 


Más allá del episodio que nos toca analizar --el 
Ministerio cree que es muy positivo que la Comisión de Medio 
Ambiente se preocupe por este tema-- es de destacar la labor 
espontánea, voluntaria y personal de la comunidad en conjunción 
con el Estado. A este respecto quiero comentar con gran 
satisfacción el honor que siento de que el señor Medina nos 
acompañe en ei día de hoy. El se ocupa, todos los domingos, 
junto a un grupo de personas, de la conservación de la Isla de 
las Gaviotas que se encuentra frente a la playa Malvín. Aunque 
Cueste creerlo, esta playa aún está sin catastrar, por lo que 
para nuestro país no existe. Este conjunto de personas se 
dedica al rescate de la fauna marina, especialidad que en este 
episodio sirvió de mucho. Esta fue la razón por la cual henos 
invitado al señor Medina a formar parte de nuestra delegación. 
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En segundo lugar, deseo destacar --como decía el Capitán 
de Navio Braida-- la reacción del Estado. A pesar de que tiene 
una burocracia y divorcios institucicnales bastante fuertes, 
en este caso específico ha actuado con una disciplina y 
organización que nos hace pensar que podemos llegar a confiar 
en un sistema nás racional, profesional, y de acción común, no 
necesitando de este tipo de escenarios para reunir los aportes 
de cada instituto. Además, el Ministerio ha adelantado la 
creación de un grupo de acción inmediata en cuanto'al rescate 
y a la mitigación de impactos como el que puede crear este tipo 
de episodio en el futuro. 


En tercer término, me voy a referir al episodio en sí 
mismo. Creo que debemos tener cuidado con las palabras que 
utilizamos porque aún tenemos algunas incertidumbres. En este 
sentido, el Capitán de Navío Braida ha utilizado el vocablo 
-"accidente” y el Ministerio todavía no lo ha asunido. Sentinos 
que nos falta información como para llegar a este tipo de 
conclusión y además se podría tratar de una acción negligente 
que bien podría haber sido transmitida a la Policía 
marítima --es decir a la Prefectura Nacional Naval-- y 
neutralizada a tiempo, a pesar de la hora y la oscuridad en que 
ocurrió este hecho el día 14 de mayo. 


Reitero que no descartamos la posibilidad de una acción 
negligente y, obvianente, de poder ¡identificar a los 
responsables llevaríamos este caso a la Justicia. 


El impacto fundanental de este hecho ha sido el deterioro 
de la playa Ramírez, que ha costado muchos años recuperar. Se 
trata de una playa muy popular que por primera vez después de 
aproximadamente dos décadas había sido habilitada para baños, 
pero con lo ocurrido su situación se ve nmuy comprometida. 
Pienso que ha ayudado mucho el hecho de que este episodio no 
sucedió en época estival. 


Los episodios de esta naturaleza han sido para todos un 
llamado de atención, porque actualmente ocurren y tal vez 
también lo hagan en el futuro por razones que vanos a conentar. 
De modo que pensamos que el Uruguay y su comunidad tiene que 
volver a recuperar esta playa. Consideramos que, nás allá de 
los planes de saneamiento I1 y 111, de sus dificultades de 
financiación y del emisario, no podemos cruzarnos de brazos y 
soportar negligencias de este tipo en los casos en que se 
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detecten. Estos aspectos forman parte de nuestra escasa mirada 
hacia los recursos naturales y, especialmente, hacia los 
costeros y pesqueros. 


En segundo lugar, en materia de ¡impactos sobre la 
naturaleza, tenemos el caso del embadurnamiento de unas 
trescientas aves. En esta ocasión se trabajó con el apoyo de 
personal de la Prefectura Nacional Naval y, especialmente, de 
las organizaciones no gubernamentales, junto con fuñtionarios 
de la Intendencia Municipal y de otros servicios del Estado. 
El hecho se dio en una zona rocosa, donde el Ministerio de 
Vivienda, Ordenamiento Territorial y Medio Ambiente tuvo que 
recurrir a la cobertura de emergencia móvil en razón de la 
ocurrencia de algunos accidentes sufridos por el personal que 
allí operaba, que se vio afectado, debido a las circunstancias, 
por vómitos y calambres. 


Es decir que hubo una reacción del Estado y de la sociedad 
en su conjunto digna de todo elogio. Además, esto nos mostró 
que habíamos superado largamente el lamentable récord que 
tienen estos episodios a nivel mundial, en los que se salva el 
10% de las especies impactadas. En nuestro caso, tenemos con 
vida y en el Zoológico Municipal --en donde están siendo 
atendidas-- más de 150 aves hasta el día de ayer, y con una 
mortandad inferior al 10%. Es decir que la tarea del Zoológico 
y de la Intendencia Municipal ha sido, junto con la del Museo 
Marítimo de Malvín, realmente destacable. Esta institución, en 
la persona del señor Medina, también tiene aves que van a ser 
liberadas de su "cautiverio" --entre comillas-- a corto plazo, 
ya que están siendo recuperadas con suero y otros medicamentos. 


Esto es lo que tiene que ver con el impacto. 


Con respecto al origen, hasta este momento continúa la 
incertidumbre porque tenemos, como dijo el Capitán Braida, unas 
muestras elaboradas y examinadas por el SOBMA --Servicio de 
Oceanografía, Hidrografía y Meteorología de la Armada-- que no 
coinciden, necesariamente, en un cien por ciento, con el 
informe de la Intendencia Municipal de Montevideo. Al respecto, 
el Ministerio de Vivienda, Ordenamiento Territorial y Medio 
Ambiente está elaborando una tercera vía. 


Evidentemente, en estos aspectos hay que tener cuidado 
para que las muestras sean comparables y representativas de los 
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resultados. Por supuesto que luego tenemos que chequearlos con 
nuestros resultados y considerar si las nuestras han sido 
tomadas de los mismos lugares pero, por el momento, esa 
discrepancia existe y nos está impidiendo reconstruir los 
hechos y llegar a identificar las responsabilidades a las que 
hacía mención. 


Como explicaciones nos quedan, entonces, un vertimíiento 
de tierra hacia el mar o un vertimiento marinc. La DINAMA ha 
dispuesto inspecciones por tierra, y el Ministerio ha hecho lo 
propio en la Compañia del Gas --que nos abrió gentilmente sus 
puertas-- ante denuncias de que tenía acopios de material en 
desuso, por ejemplo hulla y ciertos hidrocarburos. 


Por otra parte, se recorrió la costa y no hay marcas de 
que hubiera existido, por lo menos desde ese punto, un 
desprendimiento de alguna de estas sustancias que dejara algún 
rastro en la concavidad de la Playa Ramírez. También hemos 
pensado en la posibilidad de emisarios clandestinos que 
atravesaran la rambla, ya sea de "fuel di1l" pesado del que se 
usa en calefacción o. de otro tipo de uso no marino sino 
destinado, por ejemplo, a calderas de edificios. Tampoco 
pudimos encontrar, junto con la Intendencia Municipal, rastros 
de vertimientos de tierra en el mar. Se pensó otra vez en el 
enisario, ya que hace años ocurrió un escape de conbustible de 
una industria, pero en estos casos siempre quedan rastros en 
él. En esta ocasión, el emisario está limpio. Entonces, se van 
acotando las posibilidades y a pesar de no tener elementos 
suficientes, el Ministerio de Vivienda, Ordenamiento 
Territorial y Medio Ambiente --que desea actuar con el mayor 
rigor científico-- mantiene su posición con respecto a que no 
existen elementos de juicio como para descartar que esto no 
haya sido un accidente, sino una acción involuntaria pero 
negligente y, por lo tanto, susceptible de ser sancionada, y 
además es posible que se trate de un vertimiento en el nar. 
Vale aclarar que en este último caso no surge de qué manera 
pudo ocurrir. Quizá se trató de un buque que estaba esperando 
su entrada al Puerto o a la denominada Zona Alfa. La lógica 
nos hace preguntarnos cómo tan poca cantidad logró confinarse 
en la Playa Ramírez pero, mediante un estudio de corrientes y 
de vientos, es físicamente posible que esto haya ocurrido. Lo 
que sí sabemos es que se hace combustible dentro y fuera de la 
Zona Alfa en el Río de la Plata y fuera de los puertos. En este 
sentido, el Ministerio de Vivienda, Ordenamiento Territorial 
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y Medio Ambiente entiende que esas son tradiciones que quizás 
deberían reverse, porque la Zona Alfa fue concebida pura y 
exclusivamente para hacer alijos y compiemento de carga, ya que 
de esta manera lo define el Tratado del Río de la Plata firmado 
en 1973, y no entendemos como complemento de carga que el 
combustible esté presente. 


Al respecto, hemos efectuado las consultas del caso, y 
debo decir que Ja Armada Nacional también lo ha hecho por 
intermedio de su equipo jurídico en 1986 --antes de que se 
constituyera el Mimisterio de Vivienda, Ordenamiento 
Territorial y Medio Anbiente-- pero entendemos que, aunque no 
se mencione --y aclaro que no soy abogado-- ello no quiere 
decir que esté permitido hacer conbustible en la Zona Alfa o 
fuera de ella o: cerca de la costa de Montevideo en buques que 
estén recalando. Eso sería tan absurdo cono pensar que en la 
Zona Alfa podríamos realizar cualquier acción que atentara 
contra nuestros recursos naturales, como lo ha hecho Argentina 
fondeando directamente un buque y haciendo las veces de puerto 
ficto, obviando las tareas portuarias y aceptando el trasiego 
de sustancias peligrosas, porque no está suficientemente 
establecido en el Tratado de 1973. No estoy proponiendo la 
revisión de un Tratado que ha costado mucho negociar con la 
República Argentina. Simplemente, digo que han pasado 
veintitrés años desde la firma de dicho acuerdo, y que nuestro 
país debe tener la sensibilidad necesaria con respecto a la 
contaminación de sus aguas. Se trata de un tema que debe ser 
revisado a la luz de hechos que van a tener lugar dentro de muy 
poco tiempo como, por ejemplo, el que tiene que ver con la 
hidrovía. Esta última podría hacer que la Boya de José Ignacio 
fuera no sólo receptora, sino también dadora de combustible, 
sobre todo con respecto a Paraguay. Esto significaría que el 
tránsito de buques con carga de ese tipo se puede incrementar 
en los próximos años. Habría que salvar circunstancias de mucho 
impacto ambiental, como las que conocemos en el Pantanal, pero 
luego no habría dificultades para operar, teniendo en cuenta 
el desarrollo de la hidrovía, la llegada a Nueva Palmira y, 
obviamente, el mayor tránsito por nuestras aguas. 


Aun cuando compartimos que este episodio puede ser menor 
en cuanto a la cantidad de sustancia que apareció en nuéstras 
costas, no se puede decir que sea aceptable en función de los 
volúmenes vertidos. 
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De todas maneras, por medio de la aplicación de futuras 
normas internacionales, se podrá sancionar el vertido de estas 
pequeñas cantidades de sustancias que pueden compromoter la 
producción nacional. Es por todos conocida la entrada en vigor 
de las normas "ISO 14.000” que regulan la gestión ambiental. 
"ISO" significa Organización de Estandarización Internacional, 
y se trata de una ONG muy especial, porque está en el marco de 
las Naciones Unidas. Nuestro país tiene como corresponal de la 
ISO a la UNIT, Argentina a la IRAM, y Brasil ¡1 la ABNT. En 
definitiva, las normas "ISO 9.000" --para todos nosotros ya 
son muy familiares los términos "control de calidad” y "calidad 
total"- van a comenzar a regir a partir del 1- de julio, en lo 
que tiene que ver con el control ambiental. 


Me pregunto qué sucederá en el futuro con episodios como 
el que acaba de ocurrir; ¿no tendrían que fortalecerse más los 
controles marítimos en el Río de la Plata? Ssi mañana los 
eslabones de la producción nacional se ven afectados por un 
accidente más serío --aquí voy a hablar de un sector nuy 
especial de nuestro país, coro es el de la pesca-- y no se 
cumplen las normas "ISO 14.000", se puede llegar a la 
descalificación de un producto, con lo que se bloquearía su 
entrada al. mercado internacional. Esto ya ha sucedido hace 
pocos años con la uva chilena, a la que --como ya hemos 
comentado en este ámbito-- se le creó una especie de estigma 
y Chile no pudo ingresar sus vinos al mercado de la Unión 
Europea. De manera que ya hay normas que en forna leal o 
desleal van a comprometer la producción nacional y, a mi 
juicio, el episodio recientemente acaecido demuestra cierta 
desnudez y fragilidad, así como la necesidad de revisar los 
controles del tránsito en el Río de la Plata y la carga de 
combustible en Zona Alfa y, fundamentalmente, fuera de ella, 
en el caso de los buques que puedan llegar a fondear nás cerca 
de la costa, esperando el ingreso al Puerttb de Montevideo. 


SEÑOR BRAIDA.- Antes que nada, quisiera señalar que me acompaña 
el señor Capitán Martín Thomasset, que es el Director Registral 
y de Marina Mercante y, por ausencia del titular, en este 
momento se desempeña como Prefecto Nacional. 


Con respecto al accidente --por ilamarlo de alguna 
manera-- puedo decir que he estado embarcado en petroleros y 
he vísto que cuando se producen derrames de hidrocarburos, se 
crea una situación que aterroriza. No alcanza el tiempo ni los 
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nedios para tratar de evitar el desastre. En este sentido, hubo 
accidentes que canbiaron legislaciones internacionales. 


Cuando efectuamos la evaluación del derrame que se produjo 
en la Playa Ranírez, pudimos verificar --sin ánino de nininizar 
el hecho-- que las consecuencias no eran tan trágicas. De todas 
formas, nos pusimos a disposición y nantuvinos conunicaciones 
fluidas con el Ministerio. 


En lo que tiene que ver con la ¿ona Alfa, puedo decir que 
en 1986, efectuamos una consulta a quienes creímos eran los más 
indicados para darnos una respuesta con respecto a las 
actividades que se pueden desarrollar allí. 


En la legislación se habla de alijo y complenento de 
carga, pero queríamos saber si estaban autorizadas otro tipo 
de actividades conerciales cono, por ejemplo, el cambio de 
tripulación, suministro de víveres o de combustible. Nos 
pareció que lo nás conveniente era consultar a la Comisión 
Administradora del Río de la Plata, y lo hicimos a través de 
los Ministerios de Defensa Nacional y de Relaciones Exteriores. 
La respuesta de las dos asesorías letradas  --tengo 
docunentación probatoria de ello-- fue que estas actividades 
estaban permitidas. Durante más de diez años se han venido 
realizando operaciones como las de entrega de víveres, cambio 
de tripulación y suministro de combustible, en la Zona Alfa o 
en sus proximidades. Estas actividades siempre son fiscalizadas 
mediante la presencia de un Oficial o Suboficial de Prefectura, 
que se enbarca y rinde un informe luego de evaluarlas. Al cabo 
de estos diez años, puedo decir que no hemos tenido ningún 
problena. 


Por otro lado, se ha hablado de que el Uruguay suscribió 
convenios internacionales como, por ejemplo, el MARPOL, y cada 
día las exigencias de los barcos que transportan combustible 
son mayores. Este es un tema que refiere específicamente a la 
Marina Mercante, y creo que el Capitán Thomasset puede brindar 
una mejor información. 


SEÑOR THOMASSET.- Básicamente, tenemos dos áreas a nuestro 
cargo, que vamos a definir y que tienen sus respectivos marcos 
legales. Una de ellas es el área a bordo del buque. 


La Organización Marítima Internacional ha propiciado la 
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modernización de los barcos a través de una serie de convenios. 
Actualmente contamos con el Convenio de Salvaguardia de la Vida 
Humana en el Mar --que incluye los capítulos correspondientes 
a las enniendas introducidas el año pasado-- y el MARPOL, que 
son leyes nacionales. 


El MARPOL, que fue suscrito por una enorme cantidad de 
naciones, establece las reglas de construcción y de uso de los 
diferentes barcos. Se aplica a aquellos barcos petroleros que 
están por encima de las 150 toneladas de registro y a los 
buques de cualquier otra naturaleza que se encuentran por 
encima de las 400 toneladas, con excepción de los de guerra, 
los pesqueros pequeños y algunos otros. Esto demuestra que el 
MARPOL comprende a todos los barcos, excepto los nombrados. 


Hoy en día el MARPOL marca las diferencias entre los 
buques petroleros y los de carga normal. Con respecto a los 
buques petroleros, ha establecido ciertas condiciones, por lo 
que debemos aciarar algunos conceptos. Por ejemplo, en Estados 
Unidos no se permite el ingreso de barcos sín el doble casco. 
Asimismo, ha indicado para las zonas más pobres --como puede 
ser la nuestra-- que los barcos tienen que reunir algunos 
requisitos, tales como el hecho de que los lastres deben ser 
segregados. Esto quíere decir que los lastres no pueden tomar 
contacto con las cargas de combustible. En los casos de los 
bugues que todavía no han sido debidamente modernizados, se 
hace obligatorio ei lavado con crudo. Quiere decir que el 
-famoso lavado de tanques en los petroleros actualmente es algo 
superficial, ya que se aplican criterios distintos. Inclusive, 
estos barcos tienen ¡instalado un aparato  --denonminado 
hidrocarburómetro-- que en forma permanente registra la 
cantidad de hidrocarburos. En este momento, se habla de 15 
partes por miilón, lo que demuestra que la estela prácticamente 
no se ve. A su vez, los petroleros tienen la obligación de 
llevar los tanques "slop", donde se depositan todas las cargas 
residuales. En síntesis, estos barcos están siendo controlados. 


En lo que tiene que ver con la sala de máquinas, que es 
el otro elemento muy contaminante de un barco, en esta última 
etapa se ha estipulado que los barcos deben tener separadores 
de sentina. Se trata de equipos por los que pasa el agua de 
achique de sentina, que separan el combustible que pueda 
existir, del agua. El agua debe salir al exterior prácticamente 
pura. No obstante, a algunos barcos más primitivos se les 
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permite que no tengan alarmas. La mayor parte de los barcos 
tienen sistemas automáticos. El hidrocarburo va a ser 
depositado en uh tanque totalmente separado y puede tener más 
de dos fines. Uno de ellos es que éste sea quenado a bordo en 
una caldera de incineración --cabe acotar que prácticamente no 
existen barcos a caldera por ser antieconónicos-- y otro, que 
es muy utilizado, es su remisión a tierra. Cuando el buque 
llega a un puerto, éste tiene la obligación de recibir los 
residuos mencionados; debe facilitar la recepción de 
hidrocarburos. 


Cabe señalar que los barcos deben tener a bordo el "Libro 
"de Hidrocarburos", que es suministrado por cada país y allí 
todo se escribe bajo el misno idioma. Si bien quien habla no 
sabe ruso, puede inspeccionar un barco de esa 
nacionalidad --aclaro que fui inspector durante muchos años-- 
tan sólo descifrando lo que allí figura, ya que en el libro se 
debe escribir si se cargó combustible, dónde se dejó, cóno se: 
quemó, etcétera. Se trata de un sistema numérico que es de 
fácil lectura. Inclusive, tenenos un ejenplar que hemos traído 
de los barcos que en estos días estuvieron operando, 


En «concreto, el conbustible de la sala de máquinas está 
encausado hacia los tanques mencionados. La salida de esos 
combustibles hacia tierra --pido disculpas a los señores 
Senadores por el carácter técnico de mi exposición-- se realiza 
a través de una tona que se encuentra en cubierta. Si los aquí 
presentes observan un barco, podrán constatar que tiene un caño 
con una platina sellada, que sirve de salida. Ya no se hace más 
la extracción de combustible por bomba de achique. 


La Organización Marítima Internacional dictó la denominada 
"Regla 26 del MARPOL”, que entró en vigencia en julio del año 
pasado. Se trata de una norma operativa que debe estar a bordo 
del barco y ser llevada por el armador terrestre, es decir, el 
responsable terrestre. 


Debo expresar que el Capitán de Navío encargado de 
analízar este tena en la Comisión no se encuentra en el país, 
por lo que tengo que asunir los errores en los que pueda 
incurrir durante mi exposición, He extraído de su escritorio 
una copia del Plan de Emergencia, que fue confeccionado por la 
empresa. Allí se señala cómo deben ser las cañerías a bordo y 
figura un capítulo dedicado al caso de algún accidente con 
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petróleo. Cabe señalar que las reglas están enfocadas hacia los 
barcos que tienen entre 150 y 400 toneladas. También se hace 
referencia a la coordinación local, los sistemas, la frecuencia 
de radio con Prefectura, los teléfonos de los responsables y 
de los seguros, entre otros elementos; es decir que se trata 
de una cantidad de información que está lista para ser usada 
por el Capitán y que, a su vez, le obliga a contar con 
determinados elementos a bordo. Quien dirige el barco puede 
tener muy pocos elementos para combatir obstáculos o muchos de 
ellos, tales como dispersantes y barreras. 


Prácticamente, estas normas están siendo aprobadas. 
Debemos tener en cuenta que en nuestro país ya no tenemos 
petroleros grandes como podría ser el Rivera. Los planes ya han 
sido configurados pero, si bien la Administración los estaba 
pidiendo, hoy no lo hace porque forman parte del control 
internacional. 


Si llega a nuestro país un barco extranjero y no presenta 
este plan, podemos impedirle la operación en el puerto hasta 
que cuente con él o subsane el problena. 


En lo que tiene que ver con la organización terrestre, 
debenos señalar que por ley tenemos asignado el Plan de 
Contingencia Nacional. Se trata de la Ley N*16,688, que es 
relativamente moderna y que estipula el régimen de prevensión 
y de vigilancia, -así como las disposiciones generales. O sea 
que establece una serie de normas, que incluyen ú—nultas, 
pais y excepciones, en lo que respecta a la contaminación 
marítima. 


En este nonento, la Prefectura Nacional Naval se encuentra 
implementando esto que es un Plan Nacional, ya que abarca todo 
lo relativo al mar y lo que está allende al mar. Cada 
Prefectura tiene el cometido de realizar su propio inventario 
y su estrategia, localizando cuáles son sus potenciales 
problemas. Reitero que el Plan se encuentra en ejecución y el 
oficial superior que está a su cargo al día de hoy no se 
encuentra en el país. En síntesis, se está trabajando sobre el 
tema, ya que ello es obligatorio según las normas legales. 
Asimismo, se prevén multas muy grandes para quienes realicen 
derranes e inclusive se fijan sanciones penales para quienes 
ejecuten este tipo de maniobras en el mar, 
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Debo señalar que el Plan debe seguir siendo implementado; 
las Intendencias y un gran número de personas están 
involucradas en el tema. Debe tenerse en cuenta las 
dificultades que presentan los barcos. A través de un Convenio 
con los demás países de América Latina y del mundo, Uruguay 
está ejerciendo la inspección de buques extranjeros. Al 
respecto, cabe señalar que debemos llegar a un 15% de los 
barcos y ya estamos muy próximos. Inclusive, se ha llegado 
hasta la detención de los barcos. Los señores Senadores 
recordarán que hace un par de años se detuvo un barco llamado 
Tamaris. Quiere decir que hemos llegado hasta ese nivel de 
autoridad, aunque no es muy fácil porque hoy en día esos barcos 
no tienen bandera. Una de las dificultades que se le presentan 
a estas embarcaciones, es encontrar la manera de descargar los 
desechos en las áreas portuarias. Aquí no es tan sencillo como 
en otros países en los que hay una barcaza encargada de esa 
tarea, que muchas veces no tiene costo y en algunas 
oportunidades se compran los residuos. Actualmente, sacar 10 
metros cúbicos de combustible de la sentina de un barco cuesta 
U$S 1.000. Además, todo eso luego ternina quenado en una 
cantera. El país tiene un consumo anual 'aproximado de 18.000 
metros cúbicos de lubricantes que, si tenemos en cuenta la 
degradación que pueda sufrir en el motor, terminarán en 14.000. 
Cabe destacar que las plantas que fabricaban el aceite 
regenerado que era utilizado por los taxímetros, no funcionan 
más por razones económicas. Por consiguiente, sobre todo en los 
buques pesqueros, se presenta un gran problema en cuanto a qué 
hace la gente con ese aceite quemado. Repito, esto sucede 
porque no contamos con plantas finales, 


SEÑOR ARIAS.- Quería dejar constancia de que los artículos 27 
y 28 del Tratado del Río de la Plata son muy claros. El 27 
dispone que las partes se conproneten a realizar los estudios 
y adoptar las medidas necesarias con vistas a dar la mayor 
eficacia posible a sus servicios portuarios, de modo de brindar 
las mejores condiciones de rendimiento y seguridad y ampliar 
las facilidades que mutuamente se otorgan en sus respectivos 
puertos. Mientras tanto, el artículo 28 expresa que, sin 
perjuicio de lo establecido en el artículo 27, las tareas de 
alijo y complemento de carga se realizarán exclusivamente en 
las Zonas que fije la Comisión Administradora, de acuerdo a las 
necesidades técnicas y de seguridad en materia de cargas 
contaminantes o peligrosas. Esto significa que el Tratado ya 
estaba previendo desde hace mucho tiempo este tipo de 
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situaciones. Si a esto le agregamos la Ley de Pesca No. 13.883 
y el Decreto, Ley 14.484 que habla del Instituto Nacional de 
Pesca, observaremos que se trata de normas de futuro que 
intentan prever esta clase de hechos. Por lo tanto, si este 
problema continua, la tercera ¡industria exportadora no 
tradicional --que tiene en la corvina uno de sus principales 
ingresos-- desaparecerá a breve plazo. 


SEÑOR CID.- Quisiera felicitar a los presentes, porque por 
primera vez vernos en el país --al menos personalmente-- á un 
grupo trabajando en forna conjunta en pos de solucionar un 
problema. Me refiero tanto a los organismos oficiales como a 
las ONG y también al señor Medina, que colaboró generosamente 
como lo ha hecho en otras instancias. 


El ánimo de mi planteo era que la Comisión se pusiera a 
las órdenes de las autoridades nacionales, por cuanto recibí 
un planteamiento de parte del licenciado Serrentino con 
respecto a la invalidez o desamparo por la falta de normas 
legislativas que permitan controlar y sancionar este tipo de 
situaciones, calificadas como accidentes por algunos y como 
negligencias por otros. Por lo tanto, tal vez fuera conveniente 
que legisláramos a fin de paliar las carencias que pueda tener 
el organismo encargado de la supervisión. 


Por otra parte, me pregunto si la Armada de nuestro país 
está en condiciones de cubrir y supervisar todas las 
operaciones que se realicen en nuestro mar territorial y que 
hacen a todo lo que señalaba el Capitán de Navío Thomasset. De 
todas maneras, todo ello está pensado para situaciones de 
nornalidad, pero no se tiene en cuenta la parte delictiva o 
negligente que pueda evadir todos esos controles. En 
consecuencia, debemos determinar si tenemos capacidad operativa 
suficiente como para controlar, supervisar y limitar esas 
violaciones a las normas. Ya que se habló del derrame de 
petróleo, debemos decir que, tal como se ha manifestado, fue 
una desgracia con suerte dada la magnitud del mismo, las 
condiciones climáticas, etcétera. Con relación al tema de la 
pesca --que está muy vinculado a ese tipo de problenas-- tengo 
la percepción de que la Armada no está dotada de las 
condiciones técnicas necesarias como para supervisar la 
extracción del recurso. En tal sentido, también se debe tener 
en cuenta el equipaniento de recursos para la operativa diaria. 
Asimismo, detrás de todo esto puede haber un tema de conciencia 
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ecológica que tal vez no hayamos asumido. 


Ya se ha hecho referencia a la participación de uno de los 
organismos que tiene más experiencia en este tipo de 
problenática, coro lo es ANCAP. En la tarde de ayer, se me 
comunicó que no se había recurrido al asesoramiento técnico ni 
al laboratorio de ANCAP, cono así tampoco a la utilización de 
enzimas o bacterias, que es una de las posibilidades que se 
maneja. 

a 

Concretamente, quisiera saber si el Poder Legislativo 
puede apuntalar la labor de los dos organismos que han actuado 
en esta instancia. 


SEÑOR THOMASSET.- El señor Senador se orienta bien en Cuanto 
a que los medios nunca son suficientes. Si bien cumplimos con 
nuestra función, siempre hay algún ¡instrumento que está 
faltando. Por ejemplo, cuando se detecta una mancha, se da la 
orden para que salga un avión de búsqueda con equipo 
fotográfico, pero no siempre encontramos uno. 


Debemos tener en cuenta que hay convenios con la República 
Argentina para el caso de un desastre mayor, a los efectos del 
traslado inmediato. Al respecto, se han tratado de solucionar 
todos los problemas de aduana. Inclusive, se ha: trabajado a 
nivel de la ciudad de Colonia realizando distintas 
evaluaciones. Debemos tener en cuenta siempre las limitaciones 
de un país como el nuestro; en el Uruguay no se puede hacer lo 
mismo que, por ejemplo, en Inglaterra, donde se instalaron 10 
remolcadores de 15.000 caballos para sacar un barco. Tratamos, 
sí, que los petroleros que llegan a la boya, que para nosotros 
es el lugar más riesgoso de las cercanías de la costa, sean 
sometidos a una inspección. Los barcos que están viniendo son, 
normalmente, muy modernos. Además, estanos haciendo un estudio 
de seguridad en el área, que es muy sensible, porque debemos 
tener prevista la posibilidad de que se produzca un derrame de 
muchos miles de metros cúbicos. 


SEÑOR GARGANO.- Hago mías las palabras del señor Senador Cid 
en cuanto al trabajo realizado en esta situación de emergencia. 
Tengo infornación de la Intendencia Municipal de Montevideo en 
torno a lo actuado, y me parece pertinente que este trabajo 
continúe, para detectar efectivamente cuál es el origen de 
esto. E 
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No soy un técnico, pero vivo en esa zona, cerca de la 
costa, y hace dos o tres meses llamé a la Armada para denunciar 
otro vertido que se había producido, que comprendía desde la 
Compañía del Gas hasta prácticamente la playa Ramírez, lo que 
fue finalmente constatado. Como vecino puedo asegurar que este 
tipo de situaciones ocurre siete u ocho veces .por año, y que 
tienen por origen vertidos intencionales o derrames que se 
producen en la Zona Alfa, que está enfrente. 


Me parece que, efectivamente, pueden faltar medios, ya que 
la Armada no solamente tiene que controlar y fiscalizar con un 
hombre a bordo, sino que además debe disponer el patrullaje de 
la zona. Si un pesquero pequeño va a entrar al puerto y sabe 
gue tiene que pagar U$S 400 para sacar el aceite, seguramente 
lo tirará, y es necesario evitar que eso se haga, porque cuesta 
mucho más al país que el dinero que se ahorra el propietario. 
Seguramente, en el mediano plazo podremos instrumentar alguna 
medida. 


Debo admitir que tomo conocimiento por primera vez de que 
están autorizadas las cargas de combustible en la Zona Alfa. 
Entiendo que es necesario analizar este tena con el Ministerio 
de Relaciones Exteriores, ya que es un peligro que esa 
operación se realice en esa área, porque a pesar de todos los 
controles que se realicen, muchas veces no se puéde evitar que 
ocurra un desastre gue puede volverse irreparable. 


Al mismo tiempo, además de la modificación de la 
legislación y de los convenios internacionales, debemos 
plahtearnos la adopción de medidas preventivas y, si hacen 
falta otros nedios oO recursos, tenenos que intentar 
proporcionarlos, porque esta no es una inversión superflua. 
Afortunadamente, no ha ocurrido ninguna desgracia en la 2ona 
de la boya, pero si llegara a suceder, las consecuencias serían 
de una enorme magnitud. 


Quería trasmitir estas ideas porque me parece que tanto 
el Ministerio como la Armada y las Organizaciones No 
Gubernamentales deberían trabajar en un plan de prevención, de 
modo que podamos contar con elementos que nos permitan saber 
si en la próxima Rendición de Cuentas será necesario votar una 
partida específica. 


SEÑOR SERRENTINO.- Deseo aclarar al señor Senador Cid que la 
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revisión de la muestra del Ministerio está siendo realizada por 
el Laboratorio de ANCAP de Pando. 


Por otra parte, estoy en condiciones de informar a los 
señores Senadores que contamos con la más amplia colaboración 
de la Cooperación Española, que tiene una vasta experiencia en 
la matería debido a la lamentable situación que se ha vivido 
en el norte de ese país, como consecuencia de varios derrames 
de este tipo. Se nos ha asegurado la formación ——<que podría 
apuntar a lo que plantea el señor Senador Gargano— de esa 
estructura que tendría el Estado, en donde es muy difícil 
llevar a cabo la coordinación necesaria. Debemos aclarar que 
esto ha surgido no sólo como consecuencia de la acción 
inmediata del Estado, sino también de muchos voluntarios, a 
quienes henos tenido que advertirles que podían sufrir efectos 
secundarios, como vómitos, o calambres. De modo que la reacción 
de la sociedad ne hace pensar, con respecto a la autorización 
del año 1986, que quizás ese abogado no hubiera interpretado 
hoy de la misma forma el Tratado del Río de la Plata, 
habiéndose creado el Ministerio de Vivienda, Ordenamiento 
Territorial y Medio Anbiente en 1990 y habiéndose creado una 
especial sensibilidad sobre la temática ambiental. 
Probablemente, insisto, el dictamen no sería hoy el mismo que 
en 1986. 


SEÑOR MEDINA.- Agradezco mucho, como marino mercante y jefe de 
máquina durante más de 20 años, que se me permita hacer uso de 
la palabra en este ámbito. He navegado durante 45 años en 38 
barcos de 8 nacionalidades diferentes, de modo que tengo 
bastante experiencia en el tema de tirar petróleo al agua. Me 
considero un experto contaminador, y no un experto en 
contaminación. He sufrido procesos en Estados Unidos, Canadá 
e Inglaterra por este motivo. Las causas pueden ser diversas: 
accidente, negligencia o interés de la empresa dueña del barco. 


Muchas veces llegando a puerto con el barco en lastre para 
cargar, los tanques de lastre vienen, prácticamente, con agua 
sucia; entonces, hay que levantar el barco para poner más carga 
cuando se está en el muelle. En ese momento llega la orden por 
radio al Capitán del barco, diciendo que puede entrar con tal 
calado a proa y con tal a popa. La única forma de llegar a eze 
calado es tirar la carga que viene en los tanques sucios, y eso 
es lo que se hace conúnmente, en especial en los barcos de 
bandera de conveniencia, 
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Nosotros hemos hecho esto muchas veces, y al discutir con 
los capitanes se nos dijo muchas veces que son órdenes de la 
compañía, la que en general paga la multa tranquilamente porque 
la cantidad de dinero que se ahorra del flete es mucho mayor. 
Además, la multa se aplica sólo si se logra comprobar que 
determinado barco es el que ha arrojado ese combustible. Puedo 
asegurar, como técnico en máquina de barco, que es imposible 
comprobar que una determinada nave arrojó petróleo o cualquier 
otro residuo, si no se lo encuentra "in fraganti”. Los barcos 
anciados en la rada o en el antepuerto hacen ese trabajo luego 
de que entra el sol, porque la corriente marina de la noche 
aleja los residuos. 


Recuerdo que én el Puerto de Santos, siempre teníanos ese 
problema; siempre había un barco griego al lado nuestro que 
arrojaba el conbustible y se iba, y al otro día venía la 
autoridad, veía el combustible amontonado al costado de nuestro 
barco y nosotros teníamos que explicar que no habíamos tirado 
esos residuos. Esto es muy común en todos los puertos y es 
imposible controlarlo. Además, cuando se mueve más de cinco 
litros de combustible a bordo —es decir, más de un galón—, 
se deben hacer anotaciones en el libro que mostró el Capitán 
Thomasset —el "Oil Record Book"— , el que tiene que ser 
firmado por el Jefe de Máquinas y el Capitán. Ese libro debe 
ser mostrado cuando vienen las autoridades portuarias. 
Generalmente, una vez que se llega a puerto, el Jefe de 
Máquinas dedica un día para completarlo. En el barco no se tiró 
una gota de petróleo al agua durante meses, según lo que dice 
el libro firmado, aunque nadie puede comprobar lo que sucedió 
en altanar. 


Por lo tanto, la experiencia me dice que la unica forma 
de controlar esto es haciendo inspecciones nocturnas a los 
barcos, con lanchas que se acerquen silenciosamente, ya que el 
que está de guardia en el puente siempre observa si viene 
alguna. Por ejemplo, en Estados Unidos y en Canadá esas lanchas 
se aproximan al barco con sus luces apagadas y observan. La 
salida del petróleo o del lastre casi siempre está sobre la 
línea de flotación, por lo que sacan muestras para analizar y, 
al otro día, las conparan con el conbustible que usa el barco. 
Si coincide, se le aplica una multa de U$S 4.000 O U$S 5.000. 


Generaimente, cuando los barcos mercantes ingresan a aguas 
norteamericanas, son seguidos por un hidroavión o un 
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helicóptero que va filmando la estela que dejan. Cuando existen 
manchas, éstas aparecen en la fotografía aérea, junto con el 
barco, su nombre y su bandera. 


Podría abundar en el tema, dado que tengo muchos años de 
experiencia, pero comprendo que los señores Senadores deben 
concurrir a la sesión del Senado. 


SEÑOR PRESIDENTE.- En nombre de la Comisión ,agradezco la 
amplia información que hemos recibido en el día de hoy. «No 
guepa duda de que el tema permanecerá en el seno de la 


Comisión, y se ha transformado en una inquietud mayor a partir 
de los datos que nos han brindado. 


Se levanta la sesión. 


(Así se hace. Es la hora 16 y 12 minutos) 
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